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Overschrijding van de maximumsnelheden door bestuurders van motorvoertuigen behoort tot
de meest gepleegde wetsovertredingen in het verkeer. Tegelijkertijd blijkt dat (te) hoge
rijsnelheden en grote snelheidsverschillen tussen de weggebruikers een dominante rol spelen
in de ongevalskans en -ernst. Bovendien gaan hoge rijsnelheden gepaard met een sterke
toename van de uitstoot van schadelijke stoffen voor het milieu. Snelheidsbeheersing in het
algemeen en het verkleinen van snelheidsverschillen kunnen derhalve in belangrijke mate
bijdragen aan een verbetering van de verkeersveiligheid en het beperken van de belasting van
het autoverkeer voor het milieu.
Om het beleid ter beheersing van de rijsnelheid zo effectief mogelijk vorm te geven is het van
belang inzicht te hebben in de aan snelheidsgedrag onderliggende factoren en mechanismen.
Daarbij kan worden gesteld dat met name inzake de (sociaal) psychologische gedragsdetermi-
nanten nog veel lacunes bestaan in de huidige kennis. Tegen deze achtergrond zijn de
gegevens geheranalyseerd van een groot aantal enquêtestudies die het afgelopen decennium,
over het algemeen in opdracht van het ministerie van Verkeer en Waterstaat, zijn uitgevoerd.
Deze studies waren gericht op de meningen en motieven van automobilisten aangaande
rijsnelheid in het algemeen en overschrijding van de maximumsnelheid in het bijzonder, veelal
in relatie tot de implementatie van bepaalde snelheidsbeheersingsmaatregelen. De studies zijn
verder uitgevoerd op verschillende typen of categorieën van wegen, te weten autosnelwegen,
80 km-wegen en wegen binnen de bebouwde kom. Met betrekking tot het onderzoek inzake
rijsnelheid op 80 km-wegen, moet worden opgemerkt dat het daarbij niet ging om 80 km-
wegen in het algemeen, maaÍ om rijsnelheid in onoverzichtelijke bochten op dat wegtype.
Uitgangspunt bij het onderzoek betreft een studie van Vogel en Rothengatter (1984), waarbij
naar voren kwam dat de habituele rijsnelheid van automobilisten op autosnelwegen i  sterke
mate samenhangt met de belangrijkste reden waarvoor men op werkdagen de auto gebruikt.
Zo bleken automobilisten die hoofdzakelijk voor zakelijke doeleinden de auto gebruiken
(kortweg zakelijke rijders genoemd), gemiddeld genomen, aanmerkelijk harder te rijden dan
automobilisten die de auto overwegend voor woon/werkverplaatsingen gebruiken (woon/werk-
rijders genoemd). En deze laatstgenoemde groep bleek weer aanmerkelijk harder te rijden dan
mensen die op werkdagen de auto voornamelijk voor privédoeleinden gebruiken (zogenaamde
privérijders). Daarnaast kwam naar voren dat binnen de groep zakelijke rijders nog twee
subgroepen kunnen worden onderscheiden, die ook ten aanzien van de rijsnelheid significant
uiteenlopen. In de eerste plaats zijn dat zakelijke rijders die voor hun verplaatsingen gebruik
maken van een bedrijfs- of lease-auto. In de tweede plaats zijn dat zakelijke rijders die hun
privé-auto gebruiken. Daarbij lieten de 'lease-rijders' gemiddeld de hoogste rijsnelheid zien.
Met andere woorden, er bleken grote verschillen in habituele rijsnelheid te bestaan tussen de





Bij het onderzoek staan de volgende vier vragen centraal:
l . Kunnen de gevonden gote snelheidsverschillen tussen de vier groepen automobilisten op
autosnelwegen in de studie van Vogel en Rothengatter (1984) worden gerepliceerd?
Kunnen ook op de zogenoemde lag€re ordewegen (80- en 50 km-wegen) snelheidsver-
schillen tussen de vier groepen automobilisten worden geconstateerd?
V/at zijn de verschillen tussen de vier groepen automobilisten op, aan snelheidsgedrag
verondersteld onderliggende, (sociaal-)psychologische g dragsvariabelen en hoe is dat
beeld voor de drie onderscheiden wegtypen?
Hoe is de samenhang tussen de gedragsvariabelen voor de automobilistenpopulatie in het
algemeen en voor de onderscheiden groepen autogebruikers afzonderlijk? En hoe is het
beeld in relatie hiermee voor de onderscheiden typen van wegen?
Zoals gezegd bestaat het onderzoek uit heranalyses op data van eerder uitgevoerde
enquêtestudies. Daaraan voorafgaande wordt eerst nader ingegaan op het snelheidsprobleem
(hoofdstuk 1) en wordt, grotendeels op basis van de 'theory of reasoned action' van Fishbein
en Ajzen (1975) en de 'theory of repeated behavior' van Ronis, Yates en Kirscht (1989), een
(sociaal-psychologisch) model van snelheidsgedrag beschreven (hoofdstuk 2), tegen de
achtergÍond van welk de analyses zijn uitgevoerd. Dit model gaat ervan uit dat de habituele
rijsnelheid van automobilisten, binnen de context van de gedragsmogelijkheden en -behoeften,
primair wordt bepaald door hun voorkeursnelheid. Verder wordt verondersteld dat de
voorkeursnelheid, op zijn beurt, gevormd wordt door eigen gedragservaringen (feed-back) en
door de attitude jegens (te) hard rijden en de subjectieve norrn ten aanzien van overschrijding
van de limiet.
De uitgevoerde heranalyses zijn daarbij ingedeeld naar wegtype. Zo beveft onderzoek 1
(hoofdstuk 4) rijsnelheid op autosnelwegen, gaat onderzoek 2 (hoofdstuk 5) in op rijsnelheid
in onoverzichtelijke bochten op 80 km-wegen en is onderzoek 3 (hoofdstuk 6) gericht op
rijsnelheid op wegen binnen de bebouwde kom. In hoofdstuk 7 worden de belangrijkste
conclusies die uit de drie onderzoeken kunnen worden getrokken nogmaals op een rij gezet
en wordt ingegaan op zowel theoretische implicaties van de bevindingen aangaande het begnp
van rijsnelheid en de daaraan ten grondslag liggende factoren als meer praktische implicaties
voor het snelheidsbeheersingsbeleid.
Groepsv ers c hi I le n i n rij sne lheid
Wat de eerste onderzoeksvraag betreft, komt uit onderzoek I naar voren, dat op autosnelwegen
wederom grote verschillen in rijsnelheid worden gevonden tussen de vier groepen autogebrui-
kers, hetgeen in overeenstemming is met de resultaten van de studie van Vogel en
Rothengatter (1984). De verschillen gelden voor zowel de gerapporteerde habituele rijsnelheid,
dat wil zeggen de snelheid die men doorgaans zegt aan te houden bij goed weer en matige
verkeersdrukte, als de met radarapparatuur objectief geregistreerde rijsnelheid. De gemiddelde
gerapporteerde snelheid ligt bij de zakelijke rijders met een lease- ofbedrijfsauto op 128 kny'u
Bij de groep privérijders is het gemiddelde 113 km/u. De snelheid van de overige twee
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groepen valt tussen beide in: 120 km/u voor de woon/werkrijders en 124 km/u voor de
zakelijke rijders met privé-auto. De verschillen met beffekking tot de geregistreerde rijsnelheid
liggen in dezelfde orde van grootte, de gemiddelde waarde ligt voor elk van de groepen
evenwel 6-10 km/u lager.
Op de lagere orde wegen komt ten aanzien van de rijsnelheid van de onderscheiden groepen
autogebruikers een ander beeld naar voren (tweede onderzoeksvraag). Weliswaar worden ook
met betrekking tot het snelheidsgedrag in onoverzichtelijke bochten op 80 km-wegen en op
wegen binnen de bebouwde kom significante groepsverschillen inzake rijsnelheid gevonden,
maar deze groepsverschillen blijken in overwegende mate te moeten worden toegeschreven
aan de discrepantie tussen de privérijders enerzijds en de andere groepen anderzijds. Dit geldt
met nÍune voor de rijsnelheid op wegen binnen de bebouwde kom; op 80 km-wegen blijft een
tendens waarneembaar dat zakelijke rijders met een lease- of bedrijfsauto harder rijden dan
de rest. Met andere woorden, wanneer we, de gegevens beschouwend, gaan van autosnelwegen
naar 80 km-wegen en van 80 km-wegen naÍr wegen binnen de bebouwde kom, is een
duidelijke afname van de verschillen tussen woorVwerkrijders en zakelijke rijders en van de
verschillen tussen beide groepen zakelijke rijders waar te nemen.
Groepsverschillen op onderliggende variabelen
Met befrekking tot alle genoemde aan rijsnelheid onderliggende factoren wordt een
overeenkomstig beeld gevonden met dat bij de feitelijke rijsnelheid (derde onderzoeksvraag).
In relatie tot het snelheidsgedrag op autosnelwegen worden wederom grote en systematische
verschillen gevonden tussen de vier groepen automobilisten. Daarbij zijn het de privérijders
die het meest noÍrnatief zijn in hun meningen en motieven en de zakelijke rijders met een
lease- of bedrijfsauto het minst. Deze laatstgenoemde groep heeft vereweg de hoogste
voorkeursnelheid, staat het meest positief tegenover overschrijding van de limiet en is ook in
zijn subjectieve norm ten aanzien van (te) hard rijden het meest positief c.q. het minst
negatief. De woorVwerkrijders en de zakelijke rijders met privé-auto nemen op al deze
variabelen weer een tussenpositie in. De groepsverschillen i relatie tot de lagere orde wegen
dienen, ook overeenkomstig de gegevens inzake de rijsnelheid, wederom voomamelijk te
worden toegeschreven aan afwijkende meningen en motieven van privérijders. De andere
groepen laten onderling, zeker met betrekking tot snelheidsgedrag op wegen binnen de
bebouwde kom, nauwelijks of geen verschillen zien. Dus ook inzake de veronderstelde aan
snelheidsgedrag onderliggende factoren zijn de groepsverschillen het grootst op autosnelwegen
en het kleinst op wegen binnen de bebouwde kom.
Mogelijkheden en behoeften
Dit onderscheid tussen wegtypen zowel als de gote groepsverschillen op autosnelwegen lijken
in belangrijke mate samen te hangen met de mogelijkheden en behoeften van (de groepen)
automobilisten. Door de vormgeving en functie van autosneiwegen bestaat er op die categorie
van wegen, afgezien van plaatsen en perioden van congestie en filevorming, een aanmerkelijk
grotere vrijheid van snelheidskeuze dan op de lagere orde wegen; op deze laatstgenoemde type
wegen, en vooral op wegen binnen de bebouwde kom, leggen de weg en de wegomgeving en
de aanwezigheid van andere (soorten) verkeersdeelnemers meer beperkingen op aan het
verkeersgedrag van de weggebruikers. De verschillen tussen de groepen zakelijke rij
woon/werkrijders en privérijders op autosnelwegen moeten naar alle waarschijnlijkheid
aan de mogelijkheden van het voertuig en deels aan de reismotieven als zodanig toe
worden. Wat het eerste punt bereft kan worden gesteld dat zakelijke rijders over het
gebruik maken van luxere auto's waaÍmee niet alleen sneller, maar ook comfortabeleÍ
gereden kan worden. De privérijders rijden, gemiddeld genomen, in de minst (
snelle auto's. Daarnaast neemt het autorijden voor de meeste zakelijke rijders een groter
van hun dagelijkse bezigheden in beslag en is het 'op de klok rijden' voor hen, gezien
zakelijke aard van hun verplaatsingen, waarschijnlijk belangrijker. Daar komt bij dat voor
groep, door de veelal grotere reisafstanden, die bovendien in vergelijking met
woon/werkverplaatsingen in belangrijke mate ook buiten de spitsuren worden verreden,
hard rijden ook eerder tot een daadwerkelijke tijdwinst leidt. Andere factoren die
lijk mede debet zijn aan de groepsverschillen in snelheidsgedrag zijn de sekseverdeling en
mate waarin men zelf de autokosten moet betalen. De groep van automobilisten
voornamelijk voor zakelijke doeleinden autorijdt bestaat voor de overgrote meerderheid
mannen en mannen rijden over het algemeen harder dan vrouwen en deze groep
nauwelijks zelf de kosten van het autorijden te betalen. De groep privérijders
daarentegen voor grofweg een kwart uit vrouwen en de autokosten zijn nagenoeg geheel
eigen rekening. De woon/werkrijders vallen ook wat deze aspecten betreft tussen beide
groepen in. lreftijd lijkt hoofdzakelijk een (additionele) rol te spelen bij het
tussen de groep privérijders en de andere groepen en is in die zin ook een
verklarende factor in relatie tot de gevonden groepsverschillen op lagere orde wegen.
Het verschil in snelheidsgedrag tussen beide groepen zakelijke rijders (gebruikers van
lease- of bedrijfsauto en gebruikers van privé-auto) hangt voor een belangrijk deel samen mel
de eerder genoemde factoren. Zo is bij zakelijke rijders met privé-auto het aandeel vrouwen
groter, het jaarkilometrage lager en komt een groter deel van de autokosten voor ei
rekening. Daarnaast lijkt het simpele gegeven wel of niet in de eigen auto te rijden ook ma
te spelen. Vergelijkbaar met het gegeven dat mensen vaak ook op andere terreinen mindrr
milieu- en kostenbewust zijn als het om niet-privézaken gaat, is de suggestie dat de
zogenoemde lease-rijders een minder persoonlijk verantwoordelijkheidsgevoel hebben.
Same nhang tussen modelvariabelen
Wat de samenhang tussen de modelvariabelen beteft (vierde onderzoeksvraag), komt uit het
onderzoek naar voren dat het geformuleerde model van snelheidsgedrag op een aantal punten
aanpassing behoeft. Een eerste relevante wijziging betreft de positie en invloed van de
subjectieve norm. De resultaten van elk van de drie onderzoeken laten zien dat de subjectieve
norm beter beschouwd kan worden als determinant van de attitude dan van de voorkeursnef
heid of van de habituele rijsnelheid als zodanig. Dat wil zeggen, de subjectieve norm draagl
meer bij in de voorspelling van de attitude (in aanvulling op de gedragsmotieven) dan in de
voorspelling van de (voorkeur)rijsnelheid (in aanvulling op de attitude). Een ander punt is dat
de invloed van de modelvarjabelen onderling complexer en minder eenduidig blijkt te zijn dan
het model veronderstelt. Zo blijkt er niet alleen sprake van een directe invloed van de
gedragsmotieven op de attitude, hetgeen ook het model aangeeft, maar tevens van een directe
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invloed van de motieven op de voorkeursnelheid. Soortgelijke additionele verbanden gelden
ook voor andere modelvariabelen. Met andere woorden, met betrekking tot de samenhang
tussen variabelen is het basismodel te simpel en sluit daarin onvoldoende aan bij de
onderzoeksgegevens.
Verder worden ook met betrekking tot de samenhang tussen de modelvariabelen relatief grote
verschillen gevonden tussen de onderscheiden wegtypen en groepen autogebruikers. Die
verschillen beneffen zowel de hoogte van de coëfficiënten voor de beschreven modelvariabe-
len als de waargenomen invloed van externe variabelen. De resultaten van het onderzoek
inzake rijsnelheid op autosnelwegen, bijvoorbeeld, laten zien dat het basismodel beduidend
beter past op de gegevens van de privérijders dan op de gegevens van de zakelijke rijders met
een lease- of bedrijfsauto. Bij rijsnelheid in onoverzichtelijke bochten op 80 km-wegen wordt
juist een tegenovergestelde t ndens gevonden; de beste model-'fit' wordt waargenomen bij de
groep zakelijke rijders met een lease- of bedrijfsauto en de minst goede 'fit' bij privérijders.
Het onderzoek aangaande rijsnelheid op wegen binnen de bebouwde kom laat nauwelijks
verschillen zien tussen de groepen. Deze verschillen lijken deels een methodologische grond
te hebben, deels ook kunnen ze worden toegeschreven aan inhoudelijke groeps- en/of
wegkenmerken. Ten aanzien van de invloed van externe factoren komt uit het onderzoek onder
meer naar voren dat op autosnelwegen de topsnelheid van de auto een dominante rol blijkt te
spelen als predictor van zowel de voorkeursnelheid als de attitude jegens overschrijding van
de limiet en de gedragsmotieven, terwijl op wegen binnen de bebouwde kom de topsnelheid
weinig tot niets zegt. Deze en andere bevindingen in het onderzoek tonen in ieder geval aan
dat de populatie van automobilisten iet over één kam is te scheren. De belangrijkste reden
waarvoor men doorgaans op werkdagen de auto gebruikt (zakelijk, privé of voor woon/werk-
vervoer) blijkt, in combinatie met het wegtype, een belangrijk onderscheidingscriterium et
betrekking tot zowel het habitueel snelheidsgedrag ls de veronderstelde daaraan ten grondslag
liggen factoren en de samenhang daartussen.
Gelegenheid maakt de díef
De grootste verschillen tussen de onderscheiden groepen autogebruikers worden, zoals gezegd,
gevonden op autosnelwegen. Dit lijkt voor een belangrijk deel bepaald te worden door de
mogelijkheden van de weginfrastructuur en van het voertuig. De gedragsmogelijkheden sturen
daarbij niet alleen direct het uiteindelijke gedrag; er lijkt ook sprake te zijn van adaptatie in
motieven, normen, attituden en voorkeuren. Met andere woorden, de gelegenheid maakt de
dief, ook op het gebied van norrnovertredend verkeersgedrag. Om, uit het oogpunt van
verbetering van de verkeersveiligheid en vermindering van de belasting van het milieu, te
komen tot beheersing van de rijsnelheden en beperking van de snelheidsverschillen, is dan ook
de meest aangewezen weg de mogelijkheden tot het ongewenste gedrag in te perken. Dat kan
in principe op veel verschillende manieren op het gebied van aanpassing van de vormgeving
en inrichting van de weg, aanpassing van het voertuig en/of meer stringente regelgeving en
handhaving. Het grootste en meest duurzame effect (in de tijd zowel als in de ruimte) wordt
verwacht van snelheidsbegrenzing van het voertuig. Tegen de achtergrond van decennialang
snelheidsbeheersingsonderzoek en -beleid, lijkt bovendien de tijd rijp, zowel bestuurlijk als
technologisch, voor een ingebouwd voertuig-controlesysteem dat aan de hand van bakens in
of langs de weg de situationele topsnelheid reguleert. De in te stellen topsnelheid zou
niet alleen afhankelijk gesteld kunnen worden van de plaatsetijk geldende snelhei
maar tevens van andere relevante situationele variabelen, zoals verkeersintensiteit en
en wegdekomstandigheden (mist, gladheid).
C o ntractvorm auto leasing
Een meer op de specifieke groep van zakelijke rijders met een lease-auto gerichte ar
zijn het stimuleren van lease-maatschappijen meer te werken met lease-contracten op
zogenoemde 'open calculatie'. Bij deze contractvorm wordt de lease-prijs mede
de werkelijke dagwaarde van het voertuig na afloop van de lease-periode en staat
contracten op basis van 'gesloten calculatie', waarbij uitgegaan wordt van een
gefixeerde restwaarde. 'open calculatie'-contracten motiveren meer (kosten)bewust omte
met het voertuig, hetgeen naar verwachting ook van invloed is op de rijstijl.
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